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4.結語（以上，本号）
［これまでの補遺］
拙稿「海難救助と船舶先取特権の一考察（1X2）－海事私法と海事国際私法の交
錯－Jでは，パナマ、法について，簡単に触れたが，その点について補足したい。
この点については，①Maritimeand Transport Law Committee of the 
Section on Business Law of the International Bar Association, Maritime 
Law Handbook (Kluwer, 1990）所収のRogeliode la Guardia氏による
Panama法制の解説（1988)pp. i～司i, l～14；②Lennart Hagberg (ed.) , 
Handbook on Maritime Law Volume il-A (Kluwer, 1983) pp.17～34 
(Jurgen R. D. Mossack氏執筆） ；③A. D. McArdle (ed) , International 
Ship Arrest : A Practical Guide (Lloyd’s of London Press Ltd, 1988) 
pp.218-221を参照されたい（九
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①の特に 4頁以下は，次のように記しである。
Article 164 of the Code provides that the attachment of a vessel may 
be ordered in the following cases：一
‘（1) To prevent the proceedings from being rendered useless and to 
prevent the defendant from transferring, dissipating, encumbering, 
alienating or impairing such assets as are susceptible to attachment 
procedures. 
(2) To make it possible to enforce maritime claims before the Maritime 
Court in Panama against foreign defendants whether the cause of 
action arose inside or outside Panama. 
(3) To effect physical seizure of property susceptible to attachment in 
order to enforce maritime liens over the same’． 
Under Panama law, a vessel may be attached for any type of claim, 
provided that the claim either lies against the owner of the vessel or is 
secured by a lien over the vessel. 
The claims which give rise to privileges (maritime liens) over vessels 
and their order of priority, are set out in Article 1507 of the Code of 
Commerce, as follows：一
‘（1) Judicial expenses incurred in the common interest of maritime 
creditors; 
(2) Expenses, indemnities and wages due in respect of assistance and 
salvage rendered during the last voyage; 
(3) Wages, emoluments and damages falling due to the master and 
members of the crew in respect of the last voyage; 
(4) Wages and emoluments due to stevedores and other dock-based 
employees employed directly by the shipowner, his shipping agent or 
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the master of the vessel for the loading or discharge thereof on its 
last arrival ; 
(5) Liabilities incurred for damages due to fault or negligence ; 
(6) Amounts due for contributions in general average ; 
(7) Amounts secured by ship mortgages ; 
(8) Outstanding debts due in respect of necessaries supplied to the vessel ; 
(9) Debts incurred upon the security of the vessel in respect of supplies, 
equipment and tackle provided such contracts were entered into and 
executed prior to departure of the vessel from the port where such 
obligations were contracted ; and insurance premiums relating to the 
last six months ; 
同 Wagesof pilots and watchmen and expenses of conservation and 
custody of the vessel, its apparel and supplies after the last voyage 
and entry into port ; 
(1) Damages due to shippers and passengers for failure to deliver the 
cargo or for damage thereto, attributable to the master or crew 
during the last voyage ; 
(12) The price of the last acquisition of the vessel and interest due 
thereon for the last two years.’ 
In addition to the foregoing the Tax Code of Panama imposes a lien 
over Panamanian flag vessels for amounts due to the Panamanian 
Government in respect of a vessel’s annual tonnage taxes. Such lien has 
priority over al other maritime liens. 
①の特に 2～ 3頁は次のように記してある。
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3. COMPETENCE OF COURTS OR OTHER AUTHORITY 
The attachment of vessels in the Republic of Panama is within the 
exclusive jurisdiction of the Maritime Court of Panama. If any other 
Panamanian court, whether Civil or Labour, receives a request to attach 
a vessel, then even though the nature of the action may be within its 
competency, it would have to apply to the Maritime Court to carry out 
the attachment. 
A. Territoriαl extent of the jurisdiction of the Maritime Court 
At present there is only one Maritime Court in the Republic of Panama, 
situated in Ancon Hill on the Pacific side of Panama in the same 
building as was occupied by the former United States District Court in the 
Canal Zone. The Maritime Court has jurisdiction over al the territory 
of the Republic of Panama ; its territorial waters which extend 2 0 0 
miles beyond the coast line ; its navigable waters ; rivers ; lakes and 
waters of the Panama Canal. 
Pursuant to the Treaty however, the Panama Canal Commission 
which operates the Panama Canal has immunity from the jurisdiction of 
Panamanian Courts, including the Maritime Court, and therefore claims 
against the Panama Canal Commission for loss or damage suffered by 
vessels as a result of the fault or negligence of the Panama Canal pilots 
or other employees of the Commission may not be brought before the 
Maritime Court of Panama. 
Claims against the Panama Canal Commission for loss or damage 
resulting from the actions of Panama Canal Pilots, (who compulsorily 
take the complete control over al vessels in transit through the 
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Canal) may be settled administratively through the Claims Branch of 
the Commission. Complaints against the Panama Canal Commission 
may be brought before the United States Federal Courts for the Eastern 
District of Louisiana. 
The Maritime Court also has jurisdiction over lawsuits arising from 
maritime commerce and maritime trade occurring outside the above men-
tioned areas in the following instances L一
(1) When the lawsuit is directed against a vessel or her owner and the 
vessel is attached within the jurisdiction of the Republic of Panama 
as a result of said lawsuit ; 
(2) When the Maritime Court has attached other property belonging to 
a defendant who is not domiciled in Panama ; 
(3) When the defendant is found within the jurisdiction of the Republic 
of Panama and has been personally served with notice of any lawsuit 
filed in the Mari time Court ; 
(4) When one of the vessels involved flies the Panamanian flag, or 
Panamanian substantive law is deemed applicable by virtue of the 
contract or by operation of law, or the parties expressly or tacitly 
agree to submit themselves to the jurisdiction of the Maritime 
Court of Panama. 
B. Forum non conveniensαnd jurisdiction clauses 
Likewise, with respect to lawsuits which originate outside the territori~l 
jurisdiction of the Maritime Court of Panama, the defendant may request 
the Maritime Court to decline jurisdiction and/or stay an action already 
commenced, in the following cases：一
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(1) If resolution of the action would require the giving of oral evidence 
by witnesses who are resident outside Panama and whose attendance 
in Panama would be too expensive or onerous to obtain ; 
(2) If a judicial inspection is necessary and same must be performed 
abroad; 
(3) If the parties have agreed to submit the dispute to arbitration or to 
a foreign court ; 
(4) If the action is already the subject of proceedings pending before an 
arbitration tribunal or foreign court. 
As a condition for granting a stay, the Maritime Court may require 
the defendant shipowner to take certain steps, such as providing 
alternative security or submitting to the jurisdiction of the foreign court. 
If the Maritime Court has attached property in the Republic of Panama 
and the defendant is unable to provide security in the foreign jurisdiction, 
the Maritime Court may stay its own proceedings but maintain the 
attachment or bond pending a final decision by the foreign court or 
arbitration panel. 
3.分析
(2) 渉外関係－現状と課題
②わが国における状況（2)
( i ）はじめに
海難救助には，④救助者・被救助者間の契約に基づいて，救助者が救助を行
う場合と，⑤救助についての契約がなく，救助者が義務なくして救助を行う場
合がある。以下，③⑤に分けて論述する。
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(ii) ( i ）③の場合
契約に基づく海難救助であるから，その準拠法は契約の準拠法の決定の原則
に従い，法例の定めによる。すなわち，通説によれ！;f'(3），当事者による準拠法の
明示の指定があればそれにより，当事者がその指定につき特に意思を明示しな
かったときは，裁判所はその契約の内容，性質，当事者， 目的物など諸々の具
体的事情を考慮し，当事者の意思に最も適合すると思われる法を準拠法として
決定し，このような当事者の黙示意思を明らかにできない場合には，行為地
（契約締結地）法によるべきことになる。
海事に関する契約は書面によるものが多く，準拠法を明示している。これら
の多くは予め当事者の一方により準備された書式による附合契約である。この
附合契約につき，当事者自治の原則が適用されるかにつき，少数説は否定するω
が，現在の多数説は肯定する（九多数説の論拠としては，附合契約の有する積極
的な意味，経済活動の合理性，当事者の一方に不利益とはかぎらないことを理
由とする。わが国の裁判例では，このような契約についても法例第 7条を適用
し，附合契約中の準拠法約款を排除したものは見当たらない。
なお，これらの契約中には，至上約款で特定の法律を適用すべきこと， また
は，損害填補約款で特定の国の法律及び慣習によるべきことを指定しているも
のがある。船荷証券中の至上約款，英文保険証券中の損害填補条項につき，多
数説は準拠法の指定ではなく，実質法的指定であるとする（九しかし，常にそう
であるかは疑問であり，むしろ準拠法の指定とみるべき場合が多いというべき
であるとする説がある（九現在のところ，後説に同感である。
また，通説は準拠法単一の原則を支持するが，準拠法の分割指定を認める見
解（8）もある。
当事者による準拠法の指定は，特に書面によることを要せず， また裁判上の
合意でもよいがこれにより第三者の権利を害することはできない。
当事者による準拠法の明示の指定がない場合は，契約一般に関する準拠法の
決定の方法に従い，当該契約の諸要素を比較衡量して当事者の意思を探求する
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ことになる。しかし，その契約の用語・書式は，特定の国又は法域の法律の指
定を意味するとは考えられないといえるであろう。
契約の準拠法の決定に当たって，仲裁他の指定又は裁判管轄権に関する合意
は大きな意味を持ち，仲裁他法，法廷地法を準拠法とみるべきとする見解と，
必ずしもそうではないとする見解があるゆ）。
当事者による準拠法の指定がない場合は行為地法（契約締結地法）による。
契約の方式については法例第8条により，契約の効力を定める法律又は行為
地法による脚。
(ii) ( i ）⑤の場合
海難救助に関しては，わが国は1910年に採択された前述の「海難ニ於ケル救
援及ヒ救助ニ付テノ若干ノ規定ノ統一ニ関スル条約」 (Convention pour l’ 
unification de certaines regles en matiere d’assistance et de sauvetage 
maritimes et Protocole de signature, Bruxelles, 23 septembre 1910) を批
准したが，この条約は契約にもとづく海難救助を対象としていないと解される。
この条約の規定が適用されるのは，原則として「救助船又ハ被救助船カ締約
国ニ属スル場合」及び「内国法ノ規定シタル其ノ他ノ場合jで， これらの場合
にはすべての利害関係人にこの条約の規定が適用される（第15条本文）。
この規定の前半部分の解釈につき，この条約を適用するためには救助船又は
被救助船のいずれかが締約国の船舶であればよいか円双方がともに締約国の船
舶でなければならないかωという学説上の対立がある。前説が妥当といえようか。
条約では，この原則に対する例外として，⑦非締約国に属する利害関係人につ
いては，条約の規定の適用は各締約国において相互の条件にかからしむること
ができること（第15条但書ー），③総ての利害関係人が受訴裁判所所属国に属
するときは内国法を適用すること（同二），⑤第11条の規定（敵国人の救助）
は締約国に属する船舶相互の聞にのみ適用すること（ただし内国法でこれより
も広い規定を設けることは妨げない） （同三）を定めているヘ
最判昭和49年9月26日民集28巻6号1331頁，東京高判昭和53年5月31日判例
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時報898号99頁は，ハワイ付近（公海上及び領海内）における海難救助につき，
救助船・被救助船とも日本船舶であるので（被救助船の積荷の所有者は米国法
人）日本法を適用したω。
契約によらない海難救助の国際私法上の性質につき，通説は事務管理に準ず
るとする倒。
これによれば，⑦領海内で海難救助が行われた場合には，法例第11条第 1項を
準用し，事実の発生した領海の属する国の法律を準拠法とする。③公海上の海
難救助については，救助船と被救助船が同一国籍を有するときは，その共通の
旗国法で，救助船と被救助船が国籍を異にするときは両船の旗国法を累積的に
適用すべきこととなる。
これに対して，山戸見解は，海難救助を事務管理に類似するとみるのは適当
ではなく，また，海難救助はその行われた地の公益にかかわるものでないとし
て，公海上か領海内かにかかわらず，救助船の旗国法によるとする叱また，川
上見解は，公海上の海難救助については被救助船の旗国法によるとしベ木棚見
解は，救助船と被救助船とが同一の国籍を有するときは領海内であっても共通
旗国法によるとする代
裁判例としては，領海内での海難救助に日本法を適用した事例（大判明治40
年7月4日民録13輯759頁く門司港における外国船舶による日本船舶の救助＞，
前記広島裁呉支判昭和45年4月27日下級民集21巻3・4号670頁く大阪港におけ
る日本船舶による外国船舶の救助＞）や，公海上の海難救助について日本法を
適用したとみられる事例（大阪控判裁判年月日不明新聞590号9頁く紀伊半島沖
の公海上で外国船舶が日本船舶を救助した事案について，日本法を適用した＞）
がある代なお，曳船に伴う海難救助料の請求について海難救助条約を適用した
裁判例（最判昭和49年 9月26日民集28巻 6号1331頁，東京高判昭和53年 5
月31日判例時報898号99頁）がある倒。
(iv）法定担保物権
法定担保物権の準拠法は，特に被担保債権の準拠法と係わり，次のような多
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様な見解が対立している。
③第I説（21）は，船舶を担保目的物とする法定担保物権につき，その成立と効
力を区別し，成立は被担保債権の準拠法と旗国法との累積的適用により双方の
準拠法がともにその成立を認める場合にのみ成立するとしつつ，そのようにし
て成立した法定担保物権の効力は専ら旗国法によって定まるとする（通説，山
口地柳井支判昭和42年6月26日下民集18巻 5・6号711頁，秋田地決昭和46年
1月23日下級民集22巻1・2号52頁，高松高判昭和60年4月30日判例タイムズ
561号150頁。
⑤第2説（忽）は，成立・効力ともに旗国法によるとする説である。
＠第3説（紛は，成立・効力ともに被担保債権の準拠法によるとする説である。
③第4説（24）は，成立・効力ともに被担保債権の準拠法と旗国法との累積的適
用によるとする説である。
＠第5説（お）は，成立については被担保債権の準拠法と船舶の現実の所在地法
との累積的適用により（ここでの「累積的適用Jとは，被担保債権の準拠法に
より「成立jを認められ，船舶差押時の船舶所在地法によって許容される範囲
での「存在」を認められることを要するという意味であるとされる），効力に
ついては船舶の現実の所在地法（法廷地法）によるとする説である。
⑦第6説（お）は，成立・効力ともに船舶の現実の所在地法によるとする説であ
る。
( v）運送品上の担保物権
学説は，運送品上の留置権と先取特権について，その成立は被担保債権の準
拠法と運送品の所在地法（仕向地法）によるとし，その効力（担保の範囲，順
位，行使の方法等）はもっぱら所在地法（仕向地法）によるとする。山戸博士
は，これらの問題については旗国法は妥当せず，旗国法によれば法的安定性を
欠くと述べている問。
(vi）総論的課題
②万国海法会（ComiteMaritime International）は， 1983年8月31日付で
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各国海法会に海事国際私法に関する質問状を送付し，各国に回答を求めた（日
本海法会では， 1985年4月26日付でわが国の海事国際私法について回答したが，
1985年12月31日の段階でアルゼンチン，オーストラリア，ブルガリア，チェコ
スロパキア， ドイツ民主主義共和国， ドイツ連邦共和国，ギリシア，イタリー，
日本，ポルトガル，スペイン，英国，米国の13カ国から回答が寄せられた。そ
の後， 1990年10月3日午前零時統一ドイツ＝ドイツ連邦共和国が誕生した）。
池原＝高桑＝道垣内「わが国における海事国際私法の現況」海法会誌復刊第
30号（昭61) 3頁以下は，わが国の回答を作成する際の資料をもとにわが国の
海事私法の現状について簡単に述べたもので， 「回答作成のための覚書の抜書
きのごときものJと述べられているが，極めて価値の高い論文といえよう。本
稿の 3(2）②の部分は，この論考に負うところが大きい。
わが国では海事国際私法に関する成文の規定ははなはだ不備であり，その多
くを裁判例と学説によらざるをえない。
⑥海事国際私法とは，海商法及びこれに付随する私法の場所的抵触を解決す
るための規則である。各国の国際私法の規則は必ずしも同じではないから，法
廷地が異なれば準拠法が異なることがありうる。この解決方法として，実質法
の統一（各国の海商法の規定を統一すること）と抵触法の統一（各国の海事国
際私法の規定を統一すること）とが考えられ，前者は19世紀後半から統一法運
動の一翼を担い，相当精力的にすすめられてきたが，後者については殆ど実現
していない。そこで，海事に関する渉外的法律関係については各国の国際私法
の規則によって準拠法を決定することになる倒。
問題は，統一法を定めた条約の締約国では，その国の国際私法の規定を適用
することなく，当然に統一法を適用することになるか，国際私法の規定を適用
して準拠法が締約国法である場合にのみ統一法を適用することになるかという
ことである。
海上運送契約につき，多数説は，条約の対象とされている法律関係につきい
ずれの国の国内法が適用されるべきかをまず決定すべきであり，統一法が直ち
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に適用されることはないとする（ぺ少数説は，渉外的実質法に関する統一法が
ある場合には統一法が直ちに適用され，統一法が適用されない場合に国際私法
によって準拠法を決定すべきとする（釦1)0 
衝突条約と海難救助条約に関しては，それぞれの条約の適用される限りにお
いて国際私法により準拠法を決定することを要しないとするのが，学説の一致
した見解であるが円池原＝高桑＝道垣内見解は，これにも問題はあり， 「海
難救助は救助者と被救助者の契約にもとづいて行われることが多く，その場合
に当事者による準拠法の指定をどのように解するかということである。仮に条
約が当然に適用されるとすると，当事者の合意は報酬等については意味がある
が，準拠法については意味がないことになろう。」とされる D そして「常に法
廷地の国際私法の規定によって締約国法が準拠法となる場合にのみ統一法が適
用されるという考え方にも，また統一法であれば当然に法廷地の国際私法の適
用を排除するという考え方」にも疑問があり， 「どのような場合に統一法が直
ちに適用されるかは，それぞれの条約の作成に当たって， どのような場合に適
用されるものとして作成されたかによるべきで」あり， 「統一法を定めたそれ
ぞ、れの条約について具体的に検討すべきで」あり， 「国際私法と統一法の関係
について常に一定の図式で取扱うことはできないというべきであろう」とされ
る（幼。
(vi）法例適用の是非
ここで問題は，海事法律関係についても法例の規定を適用すべきか，法例の
規定が適用されるとしても，海事法律関係の特色に応じて，法例の規定の適用
に当たってこれを修正すべきかである倒。
わが国の多数説・多くの裁判例は，海事債権関係については法例の規定によ
るが，海事物権関係については法例第10条は適用されないとし円折茂見解は，
後者につき法例第10条の物の所在地を船舶の旗国とする（35）。
山戸見解は，海事国際私法の独自性を主張し，旗国法を原則とする（お）。
池原＝高桑＝道垣内見解は， 「法例制定過程で海事関係に配慮したとはいい
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難いが，法例は一般法であるから，海事法律関係であるからといってそれが適
用されないとする理由に乏しい。もちろん，法例の規定をそのまま適用するの
が不適当な場合もないわけではない。 （例えば，海難救助，共同海損は海商法
上の特殊の制度とされているが，これらをそれぞれ法例の定める事務管理，不
当利得の規定にあてはめることが適当かなどの問題がある。）また，明文の規
定があってもそこに定める連結点が適当かという問題もあり （例えば，法例第
10条の目的物の所在地，法例第11条の原因たる事実の発生した地）， このよう
な場合は，法例に定めのない法律関係として，解釈によって連結点を定めるこ
ととなろう。 Jとされる問。
（百i）旗国法の機能
旗国は船舶の登録のある国であり，船舶がその国籍を有する国であり，旗国
法（lawof the flag, Flaggenrecht, loi du pavillon）とは，船舶の本国法
である（公海に関する条約5条， 6条，領海に関する条約）。
海事国際私法の独自性と法例の適用に関する学説の対立の中心は， この旗国
法の位置づけについてである（お＇） 0 
通説は，原則として海事法律関係についても法例の規定の適用があり，旗国
法を原則的な準拠法と解していないが，船舶の物権関係については，船舶の所
在地法によらず，船舶の旗国法によるとする倒。そのうちの多数は，船舶の物
権関係には法例第10条は適用されず，旗国法によると解しているが（ω），折茂見
解は，法例第10条は船舶の物権関係にも適用され，船舶の所在地の解釈として
の船舶の旗国によるべきであるとする則。
また，谷川見解は，法定担保物権の成立については，被担保債権の準拠法と
船舶の現実の所在地法，効力については船舶の現実の所在地法によるとし幽，
石黒見解は，約定担保物権の成立については旗国法，効力については船舶の現
実の所在地法，法定担保物権についてはその成立，効力とも船舶の現実の所在
地法によるとする（必）。池原＝高桑＝道垣内見解によると， 「法例の適用の問題
としてみると，多くの場合，船舶の現実の所在地とは法廷地を意味することと
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なろう（必）。 Jとする。
(ix）便宜置籍船をめぐる諸問題
②便宜置籍船 (flagof convenience）の定義づけは， 1958年OEECの海上運
送委員会， 1970年ロッチデール委員会報告書（the‘Rochdale Report' ) 
1974年1月国際運車紛ナ働者連合 CTnternationalTransport Workers' Federation, 
ITF）の公正慣行委員会（FairPractices Committee）も行っている（必）。
山内教授の定義づけによると， 「実質的な船主が，その所有にかかる船舶を
本来登録すべきであるとされる自国に登録した場合に生ずる不利益を回避する
ため（消極的理由），または，いずれか他の国に登録することによって自国へ
の登録からは得られない便宜を享受するため（積極的理由），当該船舶をみず
から，または，形式的な外国法人（ダミー）を通じて他国に登録する場合，か
かる便宜を提供する国を便宜置籍国，そこに登録された船舶を便宜置籍船， こ
の船舶が有する船籍を便宜船籍，かかる船舶が掲げている旗を便宜国旗，そし
て，この船舶の実質的所有者を便宜船主という（必）」とされる。黒田英雄氏もほ
ぼ同様に「本当に船主が，所有船舶を自国に登録した場合の不利益を避けるた
め，または，他国に登録して自国登録から得られない便宜を受けるため，本船
を，自らまたは外国法人を通じて他国に登録した場合，本船を便宜置籍船，便
宜の提供国を便宜置籍国，取得船籍を便宜船籍という（4九」とされる。山内教
授は，便宜置籍船とその2つの場合につき，次のように図示している制。
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(I）図
①使主船主が、直様、船紛を支配
している場合
②便宜船主が、間按的に、船舶を
支配している場合
（イ｝外国法人を通じて
（ロ）内国法人を通じて
¢：：：：会社支配 4一一船舶支配
上の図は基本型であって．会社支配の形
態l1，便宜船主と名目上の船主との間にさ
らにいくつかの外国法人が介在することに
よってa より錯維な形に変形されている湯
合が少なくなL、
(I）図
①i ( i ) R汽船のチャーター・パソク（再用船）の仕組み:1 ~司 A・B内－ 1）一号 I 
船
チ
ャ
タ
?ッ?????ッ???ャー?ー
R汽船の念書船建造の仕組み（s号）
?
?
??｛????｝
?? ??
??????
（「海周」27巻5号10買による）
黒田英雄氏は， 「便宜置籍船の諸問題J （海事産業研究所報255号）の中で，
便宜置籍船の現況を知るうえで，極めて詳細で貴重な資料を掲げておられる。
そのいくつかを，参考までに引用させていただくことにする。
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佃）図
(1）輸出
わが国輸出入貨物の船籍国別輸送状況（49)
(2）輸入
昭和 60 年 昭和 60 年
船籍国
千M/T 積取比率
船籍国
千M/T 積取比率
よロ』 計 93,821 100.0 ぷロb、 計 603,277 100.。
ノT ナ マ 25,001 26.7 日 本 255,481 42.4 
日 本 16,998 18.1 リベリア 104, 123 17.3 
中 国 7, 702 8.2 ノf ナ マ 68,491 11.4 
リベリア 6,866 7.3 イギ、リス 22,467 3.7 
韓 国 6,328 6.7 ギリシャ 17,719 2.9 
アメリカ 3,586 3.8 アメリカ 12,459 2.1 
ソ 連 3,262 3.5 ノルウェー 12,342 2.1 
ギリシャ 2,847 3.0 フィリピン 12,053 2.0 
フィリピン 2,502 2.7 シンガポール 10,364 1. 7 
デンマーク 1,687 1.8 韓 国 9,905 1.6 
（海運統計要覧， 1987,173ペー ジ）
(N）図
大手 6社仕組船状況（印）
金融特殊会社
子 ~』" 社 王な
船舶貸渡業 管理・代理店業 登録国
日本郵船 NYKインタナショ ヴイレリア（リベリア） 中州拘留穿有限公司（H. リベリア
ナル・ルクセンブ ヴアリアント（リベリア） K.) パナマ
ルク（1970-9) ヴイヴイエン（リベリア） など多数
ポセイドン・マリン・ アスタルト（リベリア）
トランスポー ト（四万 ベルジャン・バルク・キャリアーズ
-3, s’pore) （ベルギー）など約30社
NYKインタナショナ
ル（1987-4，ロンド
ン）
大阪商船 MOLインタナショナ シグナス・バルク・キャリアーズ インタナショナル・フ パナマ
三井船舶 ル（ルクセンブルク， （パナマ） リート・マネジメン リベリア
1974-4) メナム・エクスプレス（パナマ） ト
ユーロMOL（オラン ムース・インヴェストメント オーシャン・シッピン
ダ）
など仕組船会社約50杜
（リベリア） グ＆エンタプライジ
ス（H.K.)
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JI！崎汽船 Kライン・ホー ル戸デイ ローレル・シッピング（リベリア） パ一ミリオン・オー バー リベリア
ング・ルクセンブル デイシー・シッピング（リベリア） シー ズ（H.K.) パナマ
ク（1973-10) ボラ・シッピング（リベリア） ユニオン・シッピング・
カノプス・マリタイム（リベリア） コーポレーション
約30社 インターマリン
ジャイノTン ベラ・マリタイム（パ オー シャン・ブラザー ・シッピング（リベリア） パル・シッピング（東 リベリア
フン ハマ） ミランダ・シッピング（リベリア） 京） パミュー
ステラ・ナピゲーショ カム・シッピング（リベリア） ノfラス・シッピング ダ
ン（パミュー ダ） オー シャン・ルナ・シッピング（リベリア） (H.K.) 
サンライズ・シッピング（リベリア）
アイリス・シッピング（リベリア）
アドニス・シッピング（リベリア）
パナー・タンカー（リベリア）
ノTー ド・タンカー・コーポレーション
（パミュー ダ）
ベイヤード・タンカー（パミューダ）
ノザン・アイランダーズ・シッピング
（リベリア）
サザン・アイランダーズ・シッピング
（リベリア）
など約30社
期目玉 YSライン（ケイマン） アストラル・シッピング（リベリア） コスモス・インタナショ リベリアラッセル・シッピング プレープ・シッピング（リベリア） ナル（H.K.) パナマ
（リベリア） クリスタル・シッピング（リベリア） CYSタンカー （H.K.)
フォートラン・インタ ダイナミック・シッピング（リベリア）
ナショナル（リベリ ルナ・シッピング（リベリア）
ア） マヤ・シッピング（リベリア）
プリンス・シッピング（リベリア）
ボーナス・シッピング（パナマ）
フォートラン No.l～Na6タンカー
（リベリア）
約40社
昭和海運 ショーワ・デ・パナマ デューブ・トランスポート（リベリア） 昭和マリン興業 リベリア
ザ・サン・シッピング（リベリア） パナマ
ベネトナシュ・トランスポー ト（リベリア）
エパーモア・アセンダント（パナマ）
ダイアモンド・ステート・シッピング
（リベリア）
エパモア・ブルー ム・シッピング（パナマ）
エパモア・クレア・シッピング（パナマ）
約30杜
（日刊海運速報 62-8 -10, 12) 
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便宜置籍国の保有船腹量推移（51)
パナマ リベリア キプロス ノ'i ／＼てr シンガポール パミューダ ケイマン島 ホンジュラス レノfノン
隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT DW DW DW DW DW DW DW DW DW 
1924 14 
83,776 
2,716,468 772 
1948 515 2 
1949 535 
3,016,227 
5 
47,314 
21 
16,328 
123 409,302 
1955 555 
3,922,529 
436 
3.996,904 
117 
431,995 
4,235,983 11,282,240 991 98.179 153,625 265,421 
1960 607 977 2 55 59 74 
1965 692 
4,465,407 
1,287 
17,539.462 
89 
254,412 
29 
200,063 
47 
81,008 
157 
782,046 
1970 886 
5,645,877 
1.869 
33,296,644 
207 
1.138,229 
144 
276,097 
153 
424,417 
48 
683,529 
36 
22.371 
52 
60,216 
79 
181,790 
8,772,766 58,629,595 1,673,983 392,506 550,772 1.131,626 25,568 56,981 268,902 
1975 2,418 
13,667,123 
2,520 
65,820,414 
735 
3,221.070 189,890 
610 
3,891.902 1.450,387 
56 
49.320 67,923 
123 
167.490 
119 59 
2,557,302 
60 
248,750 22,161,517 126,053,631 4,779,729 280,068 6,215,400 73,151 76,514 
1980 4,090 
24,190,680 
2.401 
80,285.176 
688 
2,091.089 
91 
87,320 
988 
7,664,229 
114 
1.723,682 
200 
256,715 
124 
213,421 
203 
267,787 
39,039,133 157,977.559 2,967,245 119,978 12,548,385 2,924,909 373,236 275,231 374,253 
1981 4,461 
27,656,573 74,906,390 1,818,997 196,682 6,888.452 499,029 279,771 201.280 
230 
320,077 
2,281 588 106 828 75 241 143 
460,988 45,738,053 147,686,831 2,677.194 242,548 11.546,514 732,881 398,853 269,017 
32,600,278 70,718,439 2,149.869 432,502 7.183,326 474,402 311.396 234,148 
240 
368,101 
1982 5,032 2,189 557 96 849 68 242 172 
536.402 54,800,385 139,250,179 3,361.056 568,231 12,194,535 710,787 461.607 323,545 
34,665,508 67,564,201 3,450,241 860,952 7,009,106 819,450 329,893 221.665 
260 
458,926 
1983 5,316 2,062 593 122 855 
67 1.291.421 
259 191 
681.151 58,318,952 133,239. 734 5,784,798 1.184,415 12,027,581 483,760 298,125 
37,244,233 62,024,700 6,727,887 3,191.971 6,512,344 76 822.123 347,825 276,736 
251 
458,000 
1984 5,499 1.934 737 163 825 252 238 
62,068,888 121,394.635 11,801.233 5,681.862 11.038.251 1.307,260 510.455 390,304 696,676 
40,674,201 58,179,717 8,196,056 3.907,267 6.504,582 
79 L：：~：；~~ 413,752 356,610 504,956 1985 5,512 1.808 844 195 758 244 291 247 67,266,670 113,552,239 14,299,321 6.862.347 11.187.280 582,280 516,210 790,014 
41.305,009 52,649,444 10,616,809 5,985,011 6,267,627 97 1.208,276 1.389.903 555,202 484.624 1986 5,254 1.658 940 302 716 282 424 228 
68,349.383 101.587,640 18,762,952 10,600,356 10,603,737 1.759,709 2,121.733 827,066 766,784 
(V図
?
?? （
? ?
）｜
マルタ オマーン セント・ヴイ スリランカ ヴァヌアツ ソマリア 便宜置籍船合計 世界船腹合計 % ンセント
隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT 隻数 GT GT DW GT DW GT DW DW DW DW DW DW DW 
1924 61,514,140 
1948 2,717.240 80,291,593 3.4 
1949 3,488,901 82,570,915 4.2 
1955 8,351,428 100,568,772 8.3 
1960 16,036,439 129,769,500 12.4 
23 
54,740 
23,377.138 1965 160,391,504 14.6 
1970 23 
35,393 
4 
1.142 
41,765,705 71.554,281 227,489,864 338,838, 789 18.4 
50,040 1,542 
21.1 
1975 31 
45,950 
5 
3,159 
17 
5,507 
35 
80,862 
88,660,997 162,627,977 342.162,363 553,378,627 25.9 29.4 
62,966 3,628 7,698 107,623 
1980 60 
132,861 
12 
6,953 
35 
19,679 
40 
93,471 
22 
45,553 
117,078,616 217,004,028 690,854,983 
182,063 9,769 24,835 126,766 60,666 
419,910,651 27.9 31.4 
1981 77 
231,353 
16 
8,439 
33 
25,442 
43 
104,612 
9 
5,837 
21 
35,095 
113,178,029 210,330,192 420,834,813 697.188,113 26.9 30.2 336,646 11,282 32,919 145,070 6,585 44,811 
1982 93 
425,563 
19 
8,934 
34 
25,966 
45 
124,536 
9 
3,035 
22 
17,525 
115,078,020 213,055,235 424,741,682 701,979.762 27.1 30.4 613,858 11,661 33,889 169,600 3,613 15,827 
1983 147 
906,736 
25 
13,080 
44 
80,331 380,229 
12 
26,726 
25 
18,775 
116,805,819 215,427,731 422,590,317 694,512,141 27.6 31.0 1,341.915 10,917 122,968 68 586,695 38,572 16,727 
1984 195 
1,366,149 
26 
13,911 
49 
101.176 93 745’ .697 21 89.’ 591 26 
28,053 
119,950,396 218,552,171 418,682,442 683,285,783 28.7 32.0 2,102,016 12,129 154,762 11.203,057 161.352 29,291 
1985 235 
l,855,807 
28 
17,495 71 235,183 91 634，’ 658 28 
138,025 
27 
29,340 
122,628,356 22L109,590 416,268,534 673,691.787 29.5 32.8 2,988,755 12,434 359,486 974.235 226.436 31,051 
1986 246 
2,014,947 29 14，’ 793 103 
509,878 91 622，’ 226 47 
164,953 
26 
15,719 
123.804,421 220,902,008 404,910,267 647,638,636 30.6 34.1 3,415,403 112,953 833,209 972.049 274,074 14,960 
?
? ?
（ ? ? ） ｜
(Lloyd’s Register) 
(VI）図
便宜置籍船の実質所有国側 （単位： l,OOOD/W) 
True managers Beneficial owners 
Home country or territory % of % of Number dwt ぬta!dwt Number dwt 匂，ta[dwt 
us 717 48, 212 23.8 714 49, 766 24.6 
Hong Kong 1, 093 42, 625 21.0 854 37, 252 18.4 
Greece 920 21, 494 10.6 l, 135 36, 412 18.0 
Japan 1, 119 22, 204 11.0 l, 164 22, 926 11.3 
－ー－－ー..』帽・・・・・・・・・・・－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－－・ー・－－－－－－－・・．．．．．．．．．． ．．．．．・・・・・・・・・ ---------・・・・ー－－－・－－・』・ー ..・司－－－－－”ー・与司...’a’・ー－－－－－－・．．．． ・・・・・・・・．．．．．．．
Norway 175 6, 256 3.1 214 7, 971 3.9 
West Germany 352 5, 953 2.9 359 6, 013 3.0 
Unspecified 206 4, 442 2.2 233 5, 675 2.8 
UK 297 9, 731 4.8 221 5, 563 2.7 
Switzerland 145 4, 231 2.1 145 4, 650 2.3 
China 119 3, 097 1.5 
South Korea 84 2, 147 1.1 83 2, 145 1.1 
Pakistan 8 38 63 1, 758 0.9 
Israel 25 1, 168 0.6 33 1, 530 0.8 
Italy 49 l, 237 0.6 58 1, 459 0.7 
Indonesia 82 l, 190 0.6 89 l, 324 0.6 
Netherlands 94 1, 252 0.6 93 l, 239 0.6 
Monaco 71 6, 371 3.2 25 l, 141 0.6 
Denmark 60 l, 092 0.5 59 l, 088 0.5 
Sweden 3 969 0.5 41 1, 048 0.5 
Cob~~~ti~i entities or territories, each 
ally owning less than 0.5% 845 19, 054 9.4 643 7, 609 3.8 
Unidentified 270 2, 876 1.4 270 2, 876 1.4 
Total : open-register fleets 6, 615 202, 542 100.0 6, 615 202, 542 100.。
(the Lloyd’s List, 1985一7-9)
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薄価
単位
l仮定： GT139 000 
. NT 85,000 A丸 ・ DW 240,000 
佃図
日本と主要便宜置籍国とのコスト比較（日）
ヴァヌアツ
59,500 93,500!Reg. Fee (NT×8 0.70) 
400 
500 
50 
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Bill of Sale Recording 
Radio Licence 
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Mortgage Recording 
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(3）企業課税
1.法人税
l $89,000 ¥$106，側¥$13.00 
（課税対象所得1億円の場合）
配当充当部分の所得×32% 例： 3割 960万円
その他の所得 ×42% 7割 2,940万円
2.法人住民税①法人税割都民税道府県民税：法人税額の 6%
市町村民税： / 14.7% 計20.7% 807万円
②均等割 資本金50億円および従業員50人を超える会社 l率年 150万円
年所得に対し13.2% 1,320万円
計 6,177万円
3.法人事業税
（四）図
船舶登録要件｛倒｝
置 籍 国 船齢制限 籍二否重の可国 配乗船員の国籍要件
認可されている ＊ 
船協協会
アンティグアーバルブ な し 可 な し LR,DNV，~，~ な し
ダ（カリプ海東部，英 b王＆，~
連邦の独立国）
ノ1 ノ、 マ 12年まで，それ以 可 な し ~NB国V(DNV,GL, ③ 
上にはウェイパー
パミユーダ な し 否 高英級連邦士宮かはら英国，アイルランド， ABS, BV, DNV, GL, ④ LR 
ケイマン諸島 な し 否 船国長人，（英l等国航に海寄士港す・機る関な士ら）は英 ABS, BV, DNV, GL, な しLR 
キ フ ロ ス 17年まで， 18-20 可
部船期英をにさ国員支琵れ長匝払港Lのては人英：おアすう輔5~イ国るら鯛はず人ルなキ，ラら士代プジlン等，プロりド無航，ス仁ラ親海英課人ル士店連徴タグ富匙も邦金ル抽は人 ABS, ~~N DNV,Pi~： 信元む年にはウェイパー ~~K 悶，，RR,ジプラルタル なし 否 不明 なし
ホ ン コ ン 10年以仁峠賠書 否 ABS, BV, DNV, GL, q沼沼海
が必要 LR 
マ ン 島 な し 否 高英級連士邦宮人は英国， アイルランド， t:'・ BV, DNV, GL, 任沼沼渇
ベ ア 2場与0年合えまウらでれェ，イる特パ別ーがな 可
な し tR,国rJi・仁，D田1NV,GL, CD:b(叡P
マ jレ タ な し 否 国な船し員，ただ課しマ徴金ルタ船配乗の外 ~di·低V＇，~L, ② には
オランダ領 な し 否 船長はオランダ人，免除あり 不明 な し
アンテイル諸島
ノT ナ マ 縫儲は特別 可 部れ員ての10%は）パナマ人（実施さ ~！ 仁，t由I：、，~L, qゅいない
セント・ヴインセント 40年まで 可 な し 不明 任②
シンガポール 15年まで 否 船な員し，ただしシンガポール人 ~~DNV,GL, ② 
の雇用には金融援助あり
スリランカ 20年まで 否 少なくとも部員の50%はスリラ ~ s国s~仁，iWc8k②ID ンカ人
ヴァヌアツ 20年まで，ウェ 可 な し ~~DNV,GL, ② 
イパー あり
＊欄 ①国際海洋汚染防止条約（MARPOL），②国際海上人命安全条約（SOLAS），③船員の訓練，
資格証明，当直基準条約（STCW），④ILO47号条約批准の有無
(The International Shipping Federation : Guide to International Ship Registers, 1987年5月）
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⑤第二次世界大戦後，便宜置籍船の著しい増加で，従来からの旗国主義に対
する批判があらわれた。便宜置籍船の問題点は，船舶の実質的所有者の国籍ま
たは営業の本拠地と船舶の旗国とが異なることにある。
山内見解は，このような場合，旗国法ではなく，船舶の実質的所有者の本拠
地法によるべきで、あるとする（且号）
裁判例及び通説は便宜置籍船について旗国法主義を改めないが，その理由と
して，池原＝高桑＝道垣内見解は，船舶所有者の国籍，船舶の登録国，船舶の
旗国が形式上分裂しているわけではなく，その実質の把握の困難性を挙げる（日）。
谷川見解は，船舶の運航者の営業の本拠地又は船舶運航者の住所地は，その
妥当の場が見出されるならばそれは旗国法概念を排除した後の空隙を埋める 1
つの要素となりうるであろうとする聞が，池原＝高桑＝道垣内見解は， 「いず
れにその妥当の場が見出しうるかが問題であろう。」とする倒。
なお，フルムーン号事件の判決は，船舶の旗国ではなく，定期傭船者の国籍
に従っている。
ところが， 2国間の協定によって船舶の登録国に属する所有者が他国に属す
る者に船舶を賃貸した場合に，賃借入の属する国の国旗を掲げることが可能に
なった。それを前提として 1986年2月7日国際連合貿易開発会議で，船舶の
登録要件に関する条約（UnitedNations Convention on Conditions for 
Registration of Ships）が採択され，その第12条は船舶賃借人の属する国がそ
の国の旗を掲揚する権利を与えることができるとした（日）。これは船舶の登録固
と旗国の分離，船舶の国籍と旗国の分離であり，従来の旗国法主義の根本にか
かわる問題といえよう。
わが国の通説は，両者が異なる場合には登録地に重点をおいているようであ
るが円池原＝高桑＝道垣内見解は， 「これによって旗国法主義がどのように
取扱われるようになるかについては，今後なお検討を要する」としながら，
「船舶の登録国には登録簿があるのみであって，船舶に対する規制はむしろ旗国
によるのではなかろうか俗九 Jとする。
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③展望
( i ）理論的側面
前記広島地裁呉支部昭和45年4月27日判決は，日本の領海内で起こった事実
に関するものではあるが，被救助船（本件船舶）の船籍はパナマで救助者と被
救助者間で海難救助契約が締結されていなかった場合に関するものである（ち
なみに， Yは行政代執行法による本件船舶の撤去という手続に依りながらも＜
港湾法第37条の 3第2項の原状回復義務，行政代執行第2条，第 3条第 3項参
照＞，同時に当該危険にさらされた本件船舶を安全な海域に曳行するという救
助の意思の下に， Bく深田サルベージ会社＞をして当該作業く多数の作業員，
起重機船，数隻の曳船を用いている＞をなさしめたものである。手続的に行政
代執行という形式をとっても客観的に海難救助の成立要件を満たす限り， Yの
行為を海難救助というを妨げないと前記裁判例は判断している）。公海上より
も問題は複雑ではないが，海難救助がそのまま事務管理であるととらえてよい
かについても問題がある。当事者の意思を探究し，諸利益主体を利益衡量し，
その場所の法（国益ないし国家主権が絡んでくる）一法廷地闘はもとよりーを
重視していき，法形式面だけでなく，実質面での正当性が問題となろう。
前述のように，実体面での統一と，国際私法の統一の 2方向があり，前者の
動きは頻繁に行われている情況にあるが，後者の動きは従来あまり行われなかっ
た。実体面での窮極的なモデル法を作成することは必要であり，現実にも努力
がなされているのであるが，世界的統一立法ができあがるまでは（様々の政治
的経済的宗教的文化的要因に左右され，果して単一の立法になれるかも問題で
あり，複数の立法が並存するのであればなお），国際私法面での統一性も必要
とされているといえよう。
(i）実際的側面
そして，この問題を考えていく際，便宜置籍船のもたらす利点と弊害は，避
けては通れないであろう。
この点については，榎本喜三郎氏の一連の研究がある。①「“ジェヌイン・
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リンクの迷いと焦り－UNCTADにおける便宜置籍船問題－J海事産業研究
所報No.203,6頁， 9～29頁，②「船舶登録要件に関する国連全権会議（上）」海
事産業研究所報No.227, 5頁， 35～53頁，③「船舶登録要件に関する第3回国連
全権会議（1985年7月）の経過」海事産業研究所報No.233,5～ 6頁， 55～63頁，
④「船舶登録要件に関する条約j海事産業研究所報No.239,6～ 7頁， 25～46頁，
⑤「ジェヌイン・リンクの形骸化一船舶登録要件に関する国連条約に看るー」
海事産業研究所報No.255,5～ 6頁， 29～58頁がそれである。
榎本氏も述べているように， UNCTADで約12年かけ，多大のエネルギーを費
やした末に， 1986年2月に採択された船舶登録要件に関する条約の策定は，当
初発展途上国が，便宜置籍船（F0 C）を排除して，彼らがその代りに船腹を
獲得し，国際海運に参画し得る道を開拓することを目的としてはじめられた。
そのため，いわゆる「GenuineLink」の要素を厳しく設定することが企図され
た。そのGenuineLinkの3要素は，マネージメント 船員配乗，船舶の所有者
であるが，マネージメントに関する事項を選択なしで，各国とも強制規定とし
て採択すると共に，船員配乗条項と船舶の所有権条項のいずれかを，選択的に
強制規定として採択することとする条項が採択されたのである。即ち， これら
の3要素のうち各国は少なくとも 2要素を強制規定として受け入れる（ 3要素
全部でも可）ことで合意が成立した。
しかし，この条約に加えられる一般的評価は「ジェヌイン・リンクは形骸化
された」というものであった。そして榎本氏は， 「かくして本条約の内容が，
当初のUNCTAD事務局及び発展途上国側の目標としたところから遠く距った規
定しかできなかった事実の中に，明日の国際海運業の進むべき道が示されてい
るのではないか。」と示唆される。
黒田氏も同様に次のように述べている（臼）口
各国の税制，建造融資制度，補助金制度，船舶安全基準，船員配乗規則など
は，それぞれ異なっており，はげしい国際競争を展開する外航船，殊にタンカー，
不定期船は，より有利な登録国を求める。しかし，経済合理性の追求は次のよ
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うな問題を生じたとする。①先進海運国の非便宜置籍船は，競争の激化ととも
に，国家助成への依存体質を強め，②発展途上国が，自国商船隊を育成する場
合の障害となる，と考えられ，③定員，資格，安全性を無視した基準以下船
(substandard vessel）の存在と海難事故の続発がそれである。そこで， ILOは，
1975年海事技術予備会議と1976年第62回海事総会で， 「商船の最低基準に関す
る条約」 (Convention Concerning Minimum Standards in Merchant Ships, 
1976) （便宜置籍船を対象に，自国籍船舶に対し政府の行うべき諸事項を規定
し， I L O勧告107号， 108号の上に，便宜置籍船の低水準を是正する目的をも
っ条約で，労働問題の側面からsubstandard船排除の国際法秩序を構築したも
の）を， IL 0147号条約として採択した（1981年11月28日発効）。また， 1979
年マニラでの第5回UNCTAD総会では，便宜置籍の段階的排除が望ましいこと
を決定すべく各種の調査を行うことを，事務局に要請する決議が強行採決され，
船舶登録要件に関する国際条約採択のための全権代表者会議が， 1984年7月～
86年1月まで（延べ1週間），第4次会議までジュネーブで行われた。 86年2
月，参加109カ国のコンセンサスで国連条約が採択された。発効要件は， 40カ国
以上の批准と85年7月l日現在の世界船腹の25%以上（約 1億トン）が参加し
てから12カ月後であるD 途上国は条約という形式を取り，先進国は実を取って
妥協したが，時の流れで担当者・状勢・討議内容も大きく変わり，当初の便宜
置籍船排除の目的は風化したとされる。
そして，黒田氏は，次のように結んでいる。長い便宜置籍の歴史で，最近の
著しい特徴は， offshore register （自国の自治領や植民地に置籍し，外交・軍
事面では本国の保護を受けながら，税制・乗組員の面では，本国の規制を大幅
に緩和して運行コストの低減を図ること）の増大であり， これによりflagging-
outの回避と便宜置籍船の本国呼び戻しを図り，同時に一旦緩急の際の自国船腹
と熟練船員の確保を図ろうとする。 flagof convenienceのほかに， international
registers linked to the national flagなどと呼ばれるようになったが，運賃競
争の激化が予想され，オフショア置籍は，厳しい海運の国際市場で，競争条件
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のイコール・フッテイングを得る手段に過ぎず従って 便宜置籍化の傾向は
加速化し，先進海運国はもとより，スペイン，ユーゴスラピア，ルクセンブル
クなども便宜置籍を志向し，反面，比島，印度，インドネシア，スリランカ，
韓国などは船員供給による雇用，外貨収入の効果を期待しているとする口そし
て，最後に，ノルウェーのNI S開設（悦）を契機に，日本でもオフショア船籍が，
俄に関係各方面で取上げられ，世界海運の趨勢に対応して，日本海運としても，
法制面における乗組定数の見直し，外国との海技免状の流通，沖縄，北海道，
淡路島などにoffshoreregisterを認めるなど，海運政策の根本的な改革が，政
策課題として取り上げられるべき時機にきていると述べておられる。
黒田見解は現実の流れに即応した示唆に富む見解と考えるが（便宜置籍船の
もたらす弊害への一つの楯とはなろう），反面，黒田氏自身述べられるように，
便宜置籍船のもたらす弊害，それによって被った被害者の救済については，国
際秩序と正義の観点からも個別的具体的に特別の手当を考えなければならない
であろう。この意味で，実効性については問題があるが，便宜置籍船の実態を
把握しようとする山内見解，その余地を認められる谷川見解は注目に値するも
のと思われる。
4.結
? ?＝ ＝ ?
Sydney T. Harleyは， HOWTO SECURE A MARITIME LIEN (Lampert 
& Selway Publishing, 1981) pp. 153～4において，次のように結んでいる。
これまでの説明から， maritimeliensとそれらの強制に関する法は，その適
用において，単純でもないし，一致してもいないD
異なった国の諸法とともに，当該法廷地（theforum）の選択は，最も重要
である。海事lienとしての自らのクレームを追求することを欲する当該債権者
は，そのクレームを強制することが求められている管轄権を考慮に入れて，そ
のケースの当該諸事実を考慮しなければならない。更に， どの国の管轄権に船
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舶が変ろうとも， 1「海事Jクレームは，該船舶をアレストする 1rightを引き
起こすようにみえる。かくして，ある船舶への必需品を供給した者で未だ支払
を受けていない者は，その船舶の上に， 1 海事リーエンを持ちえるか持ちえな
いであろうーしかし，彼は，殆ど確実に，自らのクレームの担保として，その
船舶（または 1姉妹船）をアレストする l権利を有する。
このアレストの権利が強制されうる諸々の場所間の 1つの選択が存在すると
仮定すると，強制の容易さと速度は，裁判所・法廷地（forum）のこの最終的
選択をなす場合に，重要な考慮（considerations）とみなされることが必要で
ある口過去の諸事例は，次のことを示してきた。即ち，その選択されたforum
が1つの確立された海事法典をもった lつの伝統的な海事国家の 1港である場
合には， 1つのかなりよい成功のチャンスがあることが示されてきた。
当初から，それらの送り状が（theinvoices) 「船舶 そして／または 所
有者達」と書いてあることを確かめることは，重要であるーなぜなら， このこ
とが，その債権者のために， 1海事リーエンの可能性を保つからである。そし
てまた，その優越性の問題も忘れられてはならないーその「海事リーエン債権
者」は，諸海事リーエンを有する他の請求権者達が自らのクレームに優先する
かがわかるであろうし；必需品の供給者達は注意することになる。
ある手数料とひきかえに，ある会社（firms）は，ビジネスをともにすると恩
われる l船舶所有者のその信用力（thecreditworthiness）について報告する
であろうーしかし，そのような会社は，その調査依頼者（theenquirer）に，
彼の将来の顧客の諸船舶が，諸海事リーエンでガンネルまでいっぱいになって
いるか教えることは不可能であろう／この点で，勉強が要求される；諸々のモー
ゲージは公然であり，諸々の海事リーエンは秘密である。 LloydsIntellgence 
Servicesの助けは利用されるべきである。
当該船舶（もしくは，その諸姉妹船の lつ）が最近Iつの災害を受けたとい
う情報は，該船舶が1海事リーエンを負っていること，もしくは， 1アレスト
権がI人の支払を受けていない船舶修繕者のその訴訟で，眠ったままになって
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いることを意味するかもしれない。
諸船舶を取り扱う人々は注意深くなければならない一本国や外国の海事登記
官達は，それらの疑わしい諸船舶に対して横たわっているかもしれないあらゆ
る対物クレームのために自らのとじ込み帳を検査するべく要請されなければな
らない。ロンドン，ニューヨーク，アテネ，ケープタウン， シンガポール，東
京そしてその他の都市における当該組合（fraternity）は lつのアレストを創
設しそうな何かがその船舶の諸々の取り扱いに関して存在するか否か尋ねられ
なければならない。
そのアレスト権は，その債権者のその兵器庫においては， 1つの有用な武器
である；彼は，自らのクレームが満足を受けるまで，その船舶（そして多くの
判例においては， 1姉妹船）を固定できる権限を有している。このアレストと
いう武器は，使用されなければならないということはないかもしれない：しば
しば， iクレームの完済は，自らの加害船舶（あるいは 1姉妹船）のありかが
知られていること，そして，該船舶は，その目的地に到着したときアレストさ
れるであろうことをその船舶所有者に単に知らせることによって，達成される
であろう。従って，次のようになる。即ち，その顧客となる見込みの人と彼の
活動の実際上の同一性を決定すべきある努力を最初にする 1債権者は，一般に，
そのような情報の長期にわたる利益ば，その最初の費用よりもはるかに価値が
あることに気づくであろう。
諸海事リーエンに関する法における国家的な不一致にもかかわらず，次の 3
つのタイプのクレームに関しては，諸海事リーエンの存在に関して，統一性の
一手段が存在するように思われる。
l.船長や船員の賃金
2. 海難救助
3.衝突損害
そして世界中を通じて諸海事リーエンのその強制は，同じ基礎的な手続に従
う（もっとも常に同じ速度でというわけではないけれども）
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1. そのクレームが基礎づけられている当該諸理由でもってする， lアレス
ト命令の申請
2. 当該アレスト令状の発行
3. その物についての令状のサービス
4. 見返り担保（counter-security）の用意による該船舶のありうべき解放
5.対物訴訟。訴訟参加人達／訴訟手続停止通告者達。
6. 当該裁判所の命令による売却
7. 売却のその売得金（proceeds）の分配
この認識で武装され，そして，おそらく付録1闘における「アレストしてい
く」流れの図式を使用すれば， 1海事リーエンはかなり容易に確保されるであ
ろう。そして，より重要なことに，かなり確実に確保されるであろう。この本
は，どのようなやり方にしろ，諸船舶に信用を与える人々のための lつの実際
的ガイドとして有用であることが証明されるであろうと思われる口……と（侃）。
Y王
(1) なお，筆者は，平成2年9月l日【－10月31日文部省在外研究員として，アメリカ合衆
国，連合王国，．ドイツ連邦共和国を訪問したが， CharlesL. Black, Jrコロンピア
大学スクールオブロー（ColumbiaUniversityのschoolof law）教授（元イエール
大学教授）にお会いした際，①の文献は現在のところ最も網羅的であり，良書ではない
かといっておられた。
(2) 池原季雄＝高桑昭＝道垣内正人「わが国における海事国際私法の現況」海法会誌復刊
第30号（昭61) 3頁以下，蓑原建次「シップファイナンスをめぐる法律問題［上J国際
商事法務Vol.1, No. 9, 581頁以下， 「同［2] J向上Vol.11, No.10, 669頁以下，
「同［3］」向上Vol.1, No.1, 767頁以下， 「同［4］完J向上Vol.1, No.12, 844頁以
下，石黒一憲『金融取引と国際訴訟J （有斐閣，昭58），山戸嘉一『海事国際私法論』
（有斐閣，昭18），谷川久「旗国法の基礎の変化と海事国際私法(I)J成際法学第22巻
1頁以下 (1984），などを参照。
(3) 江川英文『国際私法（改訂）』（有斐閣，昭32)214～ 5頁，折茂豊『国際私法（各論）［新
版］』（有斐閣，昭47)130頁，山田鎌一『国際私法』（筑摩書房，昭57)286頁，木棚照一＝
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松岡博＝渡辺憧之『国際私法概論（新版）.H有斐閣，平3)115頁以下など，池原＝高桑＝
道垣内・前掲海法会誌復刊第30号14頁以下。
釜山地判大正14年8月21日法律新聞2482号7頁→大郎覆判昭和元年12月28日法律新聞
2717号9頁→朝鮮高判昭和2年8月19日朝高判決録14巻262頁は，海難救助契約の準拠
法につき，当事者の意，思に従って決定すべきだが，救助船・被救助船ともに日本の船籍
を有するので，反証なき限り本国法＝日本の法律に準拠する意思、であると推定した。
(4) 久保岩太郎『国際私法』（三省堂，昭10)164頁，折茂豊・前掲101頁， t禾場準ー・渉外
判例百選70頁など。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌第30号15～17頁以下。
(5) 山田錬一「契約の準拠法j契約法大系VI232頁，池原季雄『国際私法（経営法学全集）』
375頁，沢木敬郎「労働契約における当事者自治の原則と強行法規の連結問題J立教法
学9号153頁，佐藤幸夫「国際的付合契約j国際私法の争点48頁，池原＝高桑＝道垣内・
前掲海法会誌復刊第30号15, 17頁。
(6）折茂・前掲130頁，実方正雄「国際私法上に於ける当事者自治の原則」法学 l巻9-
12号，山戸嘉一「海商j国際私法講座3巻770頁，石黒一憲「国際運送保険契約」現代
契約法大系8巻247頁以下など，東京控判昭和7年12月27日法律新聞3531号15頁，東京
地判昭和39年1月31日下級民集15巻l号11頁。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊
第30号16-17頁。
(7) 道垣内正人・ジュリスト687号135頁，沢木敬郎・渉外判例百選（第二版） 68頁，高桑
昭・同72頁，山戸嘉一「保険契約に関する準拠法j私法9号133頁，東京控判昭和15年
4月24日法律新聞4587号12頁，東京地判昭和58年l月24日海事法研究会誌63号18頁，東
京地判昭和59年7月11日海事法研究会誌63号46頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌
復刊第30号16～17頁。
(8）東京地判昭和52年5月30日判例時報880号79頁，道垣内・ジュリスト687号135頁，沢
木・渉外判例百選（第2版） 68頁，高桑・同72頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌
復刊第30号16～17頁。
(9) 山戸「海商j国際私法講座3巻762頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30
号17～18頁
同池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号17頁。
(1) 毛戸勝元「船舶衝突海難救助規定統一条約」京都法学会雑誌9巻12号2821頁， 10巻5
号1100頁，小町谷操三・海難救助法論27～ 8頁，中田明・ジュリスト753号124頁，原茂
太一・金融商事判例461号3頁，山崎良子・ジュリスト544号112頁，池原＝高桑＝道垣
内・前掲海法会誌復刊第30号45～47頁。
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ω 山戸嘉一『海事国際私法論』（有斐閣，昭18) 366頁，同「海商j国際私法講座 3巻
794頁，斉藤武生「事務管理・不当利得・不法行為j国際私法講座2巻467頁，沢木帯娘5・
海事判例百選（増補版） 257頁，徳岡卓樹・ジユリスト709号152頁，浜四津尚文・ジュリ
スト513号112頁，木棚照一・昭和47年重要判例解説216頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲
海法会誌復刊第30号47頁以下。
ω 池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号46頁以下。
凶向上。
同江川英文『国際私法（改訂）.I （有斐閣，昭45）』 316頁，斎藤武生「事務管理，不当利
得，不法行為j国際私法講座2巻466頁，山田鎌一『国際私法.I（筑摩書房，昭57)298頁，
谷口知平編・注釈民法（三浦正人執筆）133頁，沢木敬郎・海事判例百選（増補版）256頁，
佐藤幸夫・渉外判例百選（第2版）90頁など，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第
30号46頁以下。
(16) 山戸嘉一『海事国際私法論』（有斐閣，昭18)378-9頁，同「海商J国際私法講座第
三巻794～6頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号46頁以下。
（同川上太郎『国際私法講義要綱.I109頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30
号46頁以下。
仰木棚昭一・昭和47年重要判例解説216頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第
30号46頁以下。
(19) 池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号46頁以下0
(20) 向上。徳岡卓樹・ジユリスト709号152頁参照。
位1）池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号（昭61)23頁以下，久保岩太郎『国際
私法』（三省堂，昭10)612頁，山戸嘉一『海事国際私法論』（有斐閣，昭18) 421頁，西
賢・ジュリスト219号73頁，溜池良夫・続判例百選205頁，同・渉外判例百選（増補版）
57頁，同・渉外判例百選（第2版） 59頁，池原季雄『国際私法（経営法学全集）.I （ダイヤ
モンド社，昭42)379頁，江川英文『国際私法（改訂）』（有斐閣，昭45)196頁，山崎良子・
ジュリスト466号105頁，同・ジュリスト544号112頁，木棚照一・法律時報45巻7号177
頁，同・昭和47年度重要判例解説216頁，同『演習ノート国際私法』（法学書院，昭58)
63頁，浜田津尚文・ジュリスト513号112頁，折茂豊『国際私法（各論）［新版］』（有斐閣，
昭47)109頁，川又良也・海事判例百選（増補版） 254頁，原茂太一・金融商事判例535
号4頁，田辺信彦・渉外判例百選（増補版） 227頁，同・ジユリスト643号169頁，同－
国際私法の争点95頁，山田鎌一『国際私法』（筑摩書房，昭57)261頁，沢木敬郎『国際
私法入門［第3版］』（有斐閣，平2)209頁，杉林信義『国際私法（法例入門）』（富山房，
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昭49)325頁以下，木棚＝松岡＝渡辺『国際私法概論［新版］』（有斐閣，平3) 137頁以下
など。
側江川英文「国際海商法に於ける旗国法の地位J国際法外交雑誌28巻9号84頁，西賢・
昭和48年度重要判例解説212頁。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号23頁，
26～27頁，神戸地決昭和34年9月2日下級民集10巻9号1849頁，第1説ともとれるが，
前記広島地呉支判昭和45年4月27日下級民集21巻3・4号607頁。
仰）平塚真・ジュリスト年鑑1970年度版214頁，山崎良子・ジユリスト560号138頁，池原＝
高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号24頁， 26頁。
仰）平塚真・ジュリスト420号125頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第3ひ号24頁，
26～27頁。不明確ではあるが，東京地判昭和51年1月29日判例時報837号69頁。
岡谷川久・国際私法演習64頁，同・渉外判例百選（第二版） 65頁，同・昭和60年度重要
判例解説262頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号24頁， 26頁0
(26）石黒一憲『金融取引と国際私法』（有斐閣，昭58)343頁，同「所謂法定担保物権の準
拠法についてJ海法会誌復刊27号36頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号
22頁， 25～26頁。なお，約定担保物権たる船舶抵当権の成立については旗国法によって
判断しながら，その法定担保物権たる船舶先取特権との優劣（順位）については，法廷
地（船舶の現実の所在地でもある）国法たる日本法によって判断した昭和51年に東京地
裁でなされたイスラエルを旗国とする船舶の任意競売事件（判例集未登載）。。7）山戸嘉一「海商」国際私法講座3巻757～ 8頁。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌
復刊第30号41頁。
同）池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号3～6頁。
側田中誠二＝吉田昂『国際海上物品運送法J（勤草書房，昭39)62頁，山戸嘉一『国際海
上物品運送法J （昭33)206頁，同「海商J国際私法講座3巻769頁，吉田埼「国際海上
物品運送法解説j法曹時報9巻6号694～5頁，平塚真・渉外判例百選（第2版） 78頁，
谷川久「旗国法の基礎の変化と海事国際私法j成燦法学第22号1頁以下，石黒一憲「統
一法による国際私法の排除とその限界J海法会誌復刊第24号3頁以下，奥田安弘「国際
海上物品運送法の統一と国際私法の関係j香川法学第2巻219頁も，多数意見と同じ結
論である。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号7～8頁。
加）小町谷操三『統一船荷証券法論』（岩波書店，昭7)317頁，石井照久『海商法』（有斐
閤，平2)224頁，三井哲夫「有体動産の国際的売買に就ての統一法の適用範囲に関す
る若干の問題に就てJ民事月報24巻8号6頁以下，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌
復刊第30号7頁以下。
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。1）山戸嘉一『海事国際私法論』（有斐閣，昭18)324頁， 366～ 7頁，斎藤武生「事務管理・
不当利得・不法行為」国際私法講座2巻476頁， 483～ 4頁，山田錬－ r国際私法J
（筑摩書房，昭57)299頁， 317頁。池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号
7頁以下。
倒高桑「国際私法と統一性J国際私法の争点15頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌
復刊第30号7頁以下。
加）池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号10頁以下。。4）江川「国際海商法に於ける旗国法の地位j国際法外交雑誌28巻9号873頁，小町谷操
三『海商法要義上巻j（岩波書店，昭7)42頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊
第30号10頁以下。
側折茂豊『国際私法［各論］（新版）』（有斐閣，昭47)92頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海
法会誌復刊第30号10頁以下。
加）山戸『海事国際私法論』（有斐閣，昭18)50頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復
刊第30号10頁以下。
制池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号10～11頁0
(38）池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号11頁以下。。9）江川『国際私法（改訂)j（有斐閣，昭32)206頁， 312頁，山田鎌一『国際私法J（筑摩書
房，昭57)274頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号12頁以下。
（的）池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号12頁。
制）折茂豊『国際私法（各論）［新版JJ （有斐閣，昭49)96頁。
側谷川「担保物権j国際私法演習64頁以下。
仰）石黒『金融取引と国際私法J（有斐閣，昭58)340頁。
（叫池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号14頁。
制黒田英雄「便宜置籍船の諸問題」海事産業研究所報No.255, 5頁， 7～28頁。
岡山内『海事国際私法の研究』（中央大学出版部，昭63)12～13頁。
制黒田・前掲海事産業研究所報No.255, 8頁。
仰）山内『海事国際私法の研究』（中央大学出版部，昭63)20～21頁，その他，長内健『海
外取引のリスク管理入門』 （商事法務研究会，平成元年） 48頁など。
仰）黒田・前掲海事産業研究所報No.255, 11頁0
(50）黒田・向上12頁。
制）黒田・向上13～14頁。
同黒田・向上15頁。
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（臼）黒田・向上16頁。
（日）黒田・向上21頁。なお， ドイツの最近の裁判例でも便宜置籍船に関すると思われるも
のがいくつかある。例えば，①OLGHamburg 10. 5. 1979-6U168/78. ; Die 
deutsche Rechtsprechung auf dem Gebiete des Internationalen Privatrechts 
im Jahre 1980 (TUBINGEN, 1982) SS. 146f.；②IBGH, Urt. vom17. 1. 1983 
-I ZR 259/81 : BGHZ 86, 234; NJW1983, 1263 ; RIW / AWD1983, 458; 
MDR1983, 468; VersR 1983, 342; VRS64 (1983) 412; LM Nr. 5 zu § 660 
HGB mit Anm.Bauer ; TranspR 198 3, 100 mit Anm.Herber ; Hansa 
1983, 669. Leitsatz in DB 1983, 936. Bericht in IPRax 1983, 298. ③OLG 
Bremen, Urt. vom 10. 1. 1983-2 U129/82: Vers R 1984, 735 ; Hansa 1984, 
13 6 8. ②③につき， Diedeutsche Rechtsprechung auf dem Gebiete des 
Internationalen Privatrechts im Jahre 1983, SS. llOff, 114ff (TUBINGEN, 
1985) 
(5）山内『海事国際私法の研究』（中央大学出版部，昭63)132頁以下。
同池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号13頁。
（同谷川・前掲成際法学第22号7～ 9頁。
（喝池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号14頁。
同谷川・前掲成際法学第22号13～15頁，同「船舶登録要件に関する国際連合条約（試訳）」
成際法学第24号23頁以下，なお，この旗国の一時的変更につき，江頭「船舶先取特権・
抵当権制度をめぐる最近の国際的動向」平出還暦『現代企業と法j（名古屋大学出版会，
平3)422頁以下。
（倒折茂・前掲96頁，池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号13頁。
刷池原＝高桑＝道垣内・前掲海法会誌復刊第30号13～14頁。
（倒阿部士郎＝峰隆男「船舶先取特権をめぐる問題点J金融担保法講座町（筑摩書房，昭
61) 246頁以下。
闘なお，黒田氏は，便宜置籍国その他の諸国の動向についても次のように紹介されてい
る（前掲海事産業研究所報No.255,22～26頁参照）。
リベリア（TheRepublic of Liberia）について，「（i ）登録に関する主要法制は，
U.S.mercantile lawとtheLiberian Code of Law of 1956のTitle22(Maritime 
Law）であり， IMO,ILOの加盟国で関係条約を批准している。（i ）裸用船契約の
charter inもoutも認められている。ただし，その聞はリベリア国旗のみ掲げ， リベリ
アの支配管轄を受ける。契約は2年間有効。（ii）職員部員とも国籍を問わず，職員は，
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リベリアの免状が必要だが，当局により相当と認められれば，外国の免状に対して発給
される。 J旨，紹介する。
パナマ（TheRepublic of Panama）について， 「（i ）パナマの海運法では，部
員の10%はパナマ国籍であることを要求するが，実際には行われていない。かつてパナ
マは自国の免状を発給せず，他国のものを受入れていたが， IMO条約批准のため，試
験，免状授与のコンピュータ化計画の導入を決定した。かつて船齢や安全，検査制度な
どの面で批判されたが，当局は基準の維持改善に努力しており，その達成は可能と言明
している。 (i）パナマの会社に裸用船された船舶は， 2年以内なら，他国の登録を放
棄することなく，パナマに置籍できる。 (ii) IMO, ILOの主要条約に加盟している。」
と説明される。
フィリピンについて， 「（i ）比島には船員教育機関として，国立2校，民間46校があ
り，約57,000人の船員を世界の海運界に送り出し，その収入は年間3億ドルに上り，同
国の貴重な外貨収入源となっている。最近の3年間に船腹量が倍増し，裸用船されて比
島籍になった船が約320隻あり，これには二重国籍が多い。これは，船舶の所有権，抵
当権はもとの船籍国に残し， ITF(1896年設立，ロンドン， 1979年82カ国， 387組合，
440万人）の指定する便宜置籍国でない比島に置籍して， ITFの便宜置籍船排除運動を
逃れる狙いをもっ。 ITFは87年6月の公正慣行委員会で，事態が悪化すれば比島を便宜
置籍国と指定する方針を決めた。」旨紹介される。
なお， ECでは，加盟国船隊の減少，便宜置籍化傾向阻止のための対策が必要とされ，
EC加盟各国で単一の欧州商船隊Euroflagを結成して，海運危機を乗り切る案も出され
ているとのことである。
(64) これは， 1987年 7月 1日にスタートした， NorweigianInternational Ship 
Registerの略で，この制度は「現行の配乗，税制，財務などの規制を大幅に緩和し，
ノルウェー籍船を，運航コスト面で，オープンレジストリーと十分に競争できるものに
して，外国に大量に置籍されたノルウェー船の本国復帰を期待するものであるj （黒田・
前掲海事産業研究所報No.255,25頁引用）。
岡 SydneyT. Harley, How To Secure a Maritime Lien (Lampert&Selwa-y 
Publishing, 1981) p. 155のAppendix1. 
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Appendix 1 
The Arrest Procedure 
Designed for use in countries which have adopted the 1952 Convention 
on the Arrest of Sea-Going Ships - but it is of some general use. 
YES 
NO 
YES 
TRACE SHIPS 
YES 
ADVISE LOCAL AG ENT 
ARREST SHIP 
NO 
YES 
NO 
YES 
NO 
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YES 
NO 
IS CLAIM A 
MARITIME LIEN ? 
NO 
NO 
YES 
（侃~ Norman B. Richards氏はMaritimeLiens in Tort, General Average, and 
Salvage, 47 Tulane L. Rev. 569～586 [1973］の結びで，特に不法行為債権を被担
保債権とするMaritimeLiensと保険との関係について言及されるが（RaymondH. 
Kierr, The Effect of Direct Action Statutes on P &I Insurance, on Various 
Other Insurances of Maritime Liabilities, and on Limitation of Shipowners' 
Liability, 18 Tulane Law Review 638-72等も参照），海難救助については，触
れられていない。なお，国際私法と国際民事訴訟法の交錯領域という視点からの研
究として，林田学「外国担保権の実行一日本における外国船舶に対する担保権の実
行一」津木＝青山編『国際民事訴訟法の理論』（有斐閣，昭62)437頁以下がある。
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